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(54) Dachgelenk für ein mehrgliedriges Fahrzeug

(57) Die Erfindung betrifft ein Dachgelenk zum Ver-
binden von einem ersten Wagen (10) und einem zweiten
Wagen (11) eines mehrgliedrigen Fahrzeugs. Das Dach-
gelenk umfasst einen sich zu dem ersten Wagen (10)
erstreckenden Hauptträger (24) und zwei sich zu dem
zweiten Wagen (11) erstreckende Dämpfer (27). Für die
Dämpfer (27) ist eine Dämpferanlenkung (30) an dem

Hauptträger (24) vorgesehen. Mit der Dämpferanlen-
kung (30) wird eine gemeinsame Drehachse (29) defi-
niert, um die sich die Dämpfer (27) relativ zu dem Haupt-
träger (24) drehen können. Das erfindungsgemäße
Dachgelenk bietet eine definierte Führung für die zwi-
schen den Wagen (10, 11) auftretenden Drehbewegun-
gen, Nickbewegungen und Wankbewegungen.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Dachgelenk für eine
gelenkige Verbindung zwischen einem ersten Wagen
und einem zweiten Wagen eines mehrgliedrigen Fahr-
zeugs.
[0002] Ein mehrgliedriges Fahrzeug, bei dem das
Dachgelenk zum Einsatz kommen kann, kann beispiels-
weise eine mehrere Wagen umfassende Straßenbahn
sein. In Betracht kommen auch andere schienengebun-
dene Fahrzeuge oder straßengebundene Fahrzeuge wie
Gelenkbusse. Die Wagen des Fahrzeugs können so mit-
einander verbunden sein, dass ein Durchgang zwischen
den Wagen besteht, den die Passagiere während der
Fahrt nutzen können. Die Fahrzeuge sind über eine un-
terhalb des Durchgangs angeordnete Kupplung mitein-
ander verbunden, die die Wagen in einem festen Abstand
zueinander hält und einen zentralen Drehpunkt für die
Relativbewegungen zwischen den Wagen bildet. Die
Kupplung ist so ausgelegt, dass sie Relativbewegungen,
wie Drehbewegungen, Nickbewegungen und Wankbe-
wegungen, zwischen den Wagen frei zulässt.
[0003] Oberhalb des Durchgangs kann ein Dachge-
lenk vorgesehen sein, das dazu bestimmt ist, mit der un-
terhalb des Durchgangs liegenden Kupplung zusam-
menzuwirken. Wegen des Abstands zur Kupplung und
damit zum zentralen Drehpunkt muss das Fahrzeugge-
lenk komplexe Bewegungen ausgleichen, die unter an-
derem Abstandsänderungen und Relativbewegungen in
Querrichtung umfassen.
[0004] Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt
der Erfindung die Aufgabe zu Grunde, ein Dachgelenk
vorzustellen, das eine definierte Führung für Relativbe-
wegungen zwischen den Wagen bietet. Die Aufgabe wird
gelöst durch die Merkmale des unabhängigen An-
spruchs. Vorteilhafte Ausführungsformen finden sich in
den Unteransprüchen.
[0005] Erfindungsgemäß umfasst das Fahrzeugge-
lenk einen sich zu dem ersten Wagen erstreckenden
Hauptträger sowie zwei sich zu dem zweiten Wagen er-
streckende Dämpfer. Für die Dämpfer ist eine Dämpfer-
anlenkung an dem Hauptträger vorgesehen, mit der eine
gemeinsame Drehachse definiert wird, um die sich die
Dämpfer relativ zu dem Hauptträger drehen können.
[0006] Zunächst werden einige Begriffe erläutert. Ein
Dachgelenk bezeichnet ein Fahrzeuggelenk, das in ei-
nem Abstand zu der den zentralen Drehpunkt bildenden
Kupplung angeordnet ist. Regelmäßig ist die Kupplung
unterhalb eines für die Passagiere bestimmten Durch-
gangs angeordnet und das Dachgelenk oberhalb des
Durchgangs, also im Dachbereich des Fahrzeugs.
[0007] Als Drehbewegung wird die Bewegung be-
zeichnet, die zwischen zwei Wagen stattfindet, wenn das
Fahrzeug in der Ebene um eine Kurve fährt. Eine Nick-
bewegung findet statt, wenn das Fahrzeug über eine
Kuppe oder durch eine Senke fährt. Bei einer Wankbe-
wegung verdrehen sich die Wagen relativ zueinander um
eine horizontale Längsachse.

[0008] Über die Dämpferanlenkung sind die Dämpfer
mit dem Hauptträger verbunden. In den meisten Fällen
sind die Dämpfer direkt in der Drehachse am Hauptträger
angelenkt und beispielsweise übereinander angeordnet.
Nicht ausgeschlossen ist es aber, dass die Dämpferan-
lenkung ein Zwischenstück umfasst, das seinerseits
drehbar gegenüber dem Hauptträger gelagert ist und an
dem die Dämpfer angelenkt sind.
[0009] Mit dem Hauptträger wird eine Drehachse de-
finiert, die relativ zu dem ersten Wagen eine feste Posi-
tion hat. Die Erfindung hat erkannt, dass sich mit einer
solchen Drehachse mehrere technische Funktionen ele-
gant miteinander kombinieren lassen. Indem die Dämp-
fer sich gemeinsam um die Drehachse drehen können,
kann eine zwischen den Wagen auftretende Drehbewe-
gung aufgenommen werden, ohne dass dies eine Län-
genänderung der Dämpfer erfordert und ohne dass in
dem Dachgelenk große Kräfte aufgenommen werden
müssten. Eine Nickbewegung, die für das Dachgelenk
gleichbedeutend mit einer Abstandsänderung der Wa-
gen ist, kann das Dachgelenk aufnehmen, indem die
Drehachse sich parallel zur Längsachse des Fahrzeugs
an den zweiten Wagen annähert bzw. von diesem ent-
fernt. Dies geht einher mit einer Längenänderung der
Dämpfer. Für die Aufnahme von Wankbewegungen kann
sich die Drehachse relativ zu dem zweiten Wagen nach
links oder rechts zur Seite bewegen, wobei dies ebenfalls
mit einer Längenänderung der Dämpfer verbunden ist.
Auch Kombinationen aus Drehbewegungen, Nickbewe-
gungen und Wankbewegungen können auf diese Weise
vom Dachgelenk aufgenommen werden.
[0010] Gegenüber allen diesen Bewegungen bietet
das Dachgelenk eine stabile Führung. Bei entsprechen-
der Auslegung des Dachgelenks kann ein angrenzender
Wagen, der keine Räder in der Nähe des Gelenks hat,
über das Gelenk getragen werden.
[0011] Mit dem Hauptträger kann zusätzlich eine ober-
halb des Durchgangs angeordnete Führung für den Mit-
telbügel geboten werden. Der Mittelbügel, der außerdem
unterhalb des Durchgangs an der Kupplung gelagert sein
kann, unterliegt dann ebenfalls einer definierten Füh-
rung. An dem Hauptträger kann zu diesem Zweck eine
Mittelbügelstütze vorgesehen sein, die drehbar gegen-
über dem Hauptträger gelagert ist. Die Mittelbügelstütze
kann unterhalb des Hauptträgers angeordnet sein. Die
Mittelbügelstütze kann in der derselben Drehachse ge-
genüber dem Hauptträger gelagert sein wie die Dämp-
feranlenkung. Der Mittelbügel kann dann Drehbewegun-
gen ausgleichen, ohne dass ihm weitere Kräfte aufge-
zwungen werden.
[0012] Insbesondere bei Niederflurfahrzeugen ist un-
terhalb des für die Passagiere bestimmten Durchgangs
meist wenig Platz. Versorgungsleitungen, mit denen
technische Funktionen der angrenzenden Wagen mit-
einander verknüpft werden, sind deswegen häufig ober-
halb des Durchgangs angeordnet. Die Versorgungslei-
tungen umfassen beispielsweise elektrische Kabel, Lüf-
tungs- und Klimaschläuche sowie Hydraulikleitungen.
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Auch für diese Versorgungsleitungen kann mit dem er-
findungsgemäßen Dachgelenk eine Führung geboten
werden. Es kann dazu eine Kabelstütze vorgesehen
sein, die vorzugsweise oberhalb der Dämpferanlenkung
angeordnet ist. Die Kabelstütze ist drehbar gegenüber
dem Hauptträger gelagert. Indem für die Kabelstütze die-
selbe Drehachse gewählt wird wie für die Dämpferanlen-
kung, kann vermieden werden, dass die Versorgungs-
leitungen zu unnötigen Bewegungen gezwungen wer-
den.
[0013] Die Dämpfer können so an dem zweiten Wagen
aufgehängt sein, dass sie sich bei einer Nickbewegung
synchron verlängern bzw. verkürzen, während sich bei
einer Wankbewegung der eine Dämpfer verlängert und
der andere Dämper sich verkürzt. Vorzugsweise sind die
in Dämpfer an dem zweiten Wagen symmetrisch aufge-
hängt, so dass die Dämpfer jeweils Längenänderungen
im gleichen Umfang unterliegen. Die Dämpfer können
so ausgelegt sein, dass sie eine rückstellende Kraft ent-
wickeln, wenn aus dem Ruhezustand heraus eine Län-
genänderung stattfindet. Im Ruhezustand steht das
Fahrzeug gerade auf einer waagerechten Fläche. Im Ru-
hezustand sind die Dämpfer vorzugsweise im Wesentli-
chen waagerecht ausgerichtet.
[0014] Je nachdem, welchen Winkel die Dämpfer mit
der Längsachse des Fahrzeugs einschließen, verschiebt
sich ihre Wirkung. Wenn die Dämpfer einen kleinen Win-
kel mit der Längsachse einschließen, ist ihre Wirkung
gegenüber Nickbewegungen stark und ihre Wirkung ge-
genüber Wankbewegungen gering. Dies ist umgekehrt,
wenn die Dämpfer einen Winkel in der Größenordnung
von 90° mit der Längsachse des Fahrzeugs einschlie-
ßen. Bevorzugt ist es, wenn die Dämpfer so ausgerichtet
sind, dass sie stärker gegenüber Wankbewegungen als
gegenüber Nickbewegungen wirken. Dazu schließen die
Dämpfer vorzugsweise einen Winkel zwischen 45° und
90°, weiter vorzugsweise zwischen 60° und 80° mit der
Längsachse des Fahrzeugs ein.
[0015] Die Dämpfer können so angelenkt sein, dass
sie auch bei maximalem Nickwinkel und damit bei maxi-
maler Annäherung in dem Fahrzeuggelenk einen Winkel
von weniger als 90° mit der Längsachse einschließen.
Größer als 90° sollte der Winkel nicht werden, weil dann
aus der rückstellenden Kraft eine die Bewegung verstär-
kende Kraft wird. Um dies sicher zu vermeiden, kann ein
Winkel von 85° als Obergrenze gewählt werden.
[0016] In einer alternativen Ausführungsform können
die Dämpfer so ausgerichtet sein, dass sie im Ruhezu-
stand einen Winkel von ungefähr 90°, beispielsweise zwi-
schen 85° und 95° mit der Längsachse des Fahrzeugs
schließen. Unabhänging davon, ob die Fahrt durch eine
Senke oder über eine Kuppe geht, führt eine Nickbewe-
gung dann dazu, dass die Dämpfer sich verlängern. Al-
lerdings hat die Längenänderung nur geringen Umfang,
so dass auch die rückstellende Kraft gering ist. Hingegen
ist die Wirkung der Dämpfer gegenüber Wankbewegun-
gen bei dieser Anordnung maximal.
[0017] Wenn das Dachgelenk in einem Gelenksystem

verwendet werden soll, bei dem einer der angrenzenden
Wagen keine Räder in der Nähe des Gelenks hat, son-
dern über das Gelenkssystem getragen wird, muss das
Dachgelenk hinreichend stabil ausgelegt sein. Die
Dämpfer können dazu einen Anschlag aufweisen, der
einer Kraft von mindestens 8 kN, vorzugsweise von min-
destens 15 kN, weiter vorzugsweise von mindestens 25
kN standhält. Der Anschlag kann so positioniert sein,
dass er bei einem Wankwinkel gegenüber dem Ruhezu-
stand von weniger als 5° erreicht wird.
[0018] Um am zweiten Wagen geeignete Anlenkpunk-
te für die Dämpfer zu bieten, können Dämpferträger vor-
gesehen sein, die sich zu dem zweiten Wagen erstrecken
und an denen die Anlenkpunkte ausgebildet sind. Die
Anlenkpunkte am zweiten Wagen können in Längsrich-
tung betrachtet einen um 5 cm bis 30 cm, vorzugsweise
um 10 cm bis 20 cm näher am zweiten Wagen liegen als
die Dämpferanlenkung am Hauptträger. Das Dachge-
lenk kann so ausgelegt sein, dass dieser Abstand sich
bei maximaler Nickbewegung auf einen Wert zwischen
3 cm und 10 cm reduziert. Der gesamte mit dem Dach-
gelenk überbrückte Abstand zwischen dem ersten Wa-
gen und dem zweiten Wagen kann zwischen 1 m und 2
m liegen.
[0019] Die Erfindung betrifft außerdem ein Gelenksy-
stem für die Verbindung von zwei Wagen eines mehr-
gliedrigen Fahrzeugs. Das Gelenksystem umfasst eine
unterhalb eines Durchgangs angeordnete Kupplung, die
die beiden Wagen miteinander verbindet und einen zen-
tralen Drehpunkt für Relativbewegungen zwischen den
Wagen bildet. Oberhalb des Durchgangs ist ein erfin-
dungsgemäßes Dachgelenk angeordnet.
[0020] Das Gelenksystem kann so gestaltet sein, dass
die Kupplung und die Dämperanlenkung des Dachge-
lenks eine gemeinsame Drehachse aufweisen. Es kann
ferner ein Mittelbügel vorgesehen sein, der gegenüber
der Kupplung drehbar gelagert und der mit der Mittelbü-
gelstütze des Dachgelenks verbunden ist. Es können
Versorgungsleitungen vorgesehen sein, die sich von
dem ersten Wagen zu dem zweiten Wagen erstrecken.
Die Versorgungsleitungen, die oberhalb des Durchgangs
angeordnet sein können, können mit der Kabelstütze des
Dachgelenks verbunden sein.
[0021] Die Erfindung wird nachfolgend unter Bezug-
nahme auf die beigefügten Zeichnungen anhand vorteil-
hafter Ausführungsformen beispielhaft beschrieben. Es
zeigen:

Fig. 1: eine Seitenansicht einer Straßenbahn;
Fig. 2: eine schematische Ansicht eines erfindungs-

gemäßen Gelenksystems;
Fig. 3: eine Seitenansicht eines erfindungsgemäßen

Fahrzeuggelenk; und
Fig. 4: die Ausführungsform aus Fig. 3 in einer Ansicht

von oben.

[0022] Eine Straßenbahn in Fig. 1 umfasst einen Vor-
derwagen 10, einen Mittelwagen 11 und einen Hinterwa-
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gen 12. Der Vorderwagen 10 und der Hinterwagen 12
sind als Triebwagen ausgebildet, die mit Stromabneh-
mern 13 elektrische Energie aus einer Oberleitung ab-
greifen und nicht dargestellten Antriebsmotoren zufüh-
ren. Die Antriebsmotoren treiben Räder 14 der Straßen-
bahn an.
[0023] Der Vorderwagen 10 und der Hinterwagen 12
sind jeweils über ein in Fig. 1 nicht dargestelltes Gelenk
mit dem Mittelwagen 11 verbunden. Der Vorderwagen
10 und der Hinterwagen 12 haben keine Räder in der
Nähe der Gelenke, sondern werden über die Gelenke
von dem Mittelwagen 11 getragen.
[0024] Zwischen den Wagen bestehen Durchgänge,
die die Passagiere auch während der Fahrt durchqueren
können. Die Durchgänge sind mit Faltenbälgen 17 um-
geben, durch die die Passagiere vor Umgebungseinflüs-
sen geschützt werden. Ungefähr in der Mitte zwischen
den beiden angrenzenden Wagen ist ein in Fig. 1 nicht
gezeigter Mittelbügel 19 angeordnet, der dem Faltenbalg
17 zusätzliche Stabilität verleiht.
[0025] In Fig. 2 ist das Gelenksystem zwischen dem
Vorderwagen 10 und dem Mittelwagen 11 in vergrößerter
Darstellung gezeigt. Das Gelenksystem umfasst eine
Übergangsplattform 15, auf der die Passagiere stehen,
wenn sie den Durchgang nutzen. Der Vorderwagen 10
und der Mittelwagen 11 sind über eine unterhalb der
Übergangsplattform 15 angeordnete Kupplung 16 mit-
einander verbunden. Die Kupplung 16, die den Vorder-
wagen 10 und den Mittelwagen 11 in einem festen Ab-
stand zueinander hält, umfasst einen kugelförmigen Ge-
lenkkopf, der in einer Gelenkschale aufgenommen ist.
Der Gelenkkopf kann sich in der Gelenkschale in alle
Richtungen drehen, so dass verschiedene Bewegungen
zwischen dem Vorderwagen 10 und dem Mittelwagen 11
möglich sind. Insbesondere ermöglicht die Kupplung 16
die erwähnten Drehbewegungen, Nickbewegungen und
Wankbewegungen sowie Kombinationen daraus. Für al-
le Bewegungen bildet die Kupplung 16 den zentralen
Drehpunkt.
[0026] Das Gelenksystem umfasst ferner einen ober-
halb des Durchgangs angeordnetes Dachgelenk 18, das
die in diesem Bereich auftretenden Bewegungen zwi-
schen dem Vorderwagen 10 und dem Mittelwagen 11
aufnimmt. Da das Dachgelenk 18 einigen Abstand zum
zentralen Drehpunkt hat, sind die Bewegungen, die auf-
genommen werden müssen, komplexer als die von der
Kupplung 16 aufzunehmenden Bewegungen. So muss
das Dachgelenk 18 eine Abstandänderung ausgleichen,
wenn in dem Gelenksystem eine Nickbewegung stattfin-
det. So muss das Dachgelenk 18 eine Relativbewegung
in Querrichtung ausgleichen, wenn in dem Gelenksy-
stem eine Wankbewegung stattfindet. Der Aufbau des
Dachgelenks 18 wird unten näher erläutert.
[0027] Der Faltenbalg 17 erstreckt sich um den Durch-
gang herum und umschließt diesen nach oben, nach un-
ten sowie zu allen Seiten. Zur Stabilisierung des Falten-
balgs 17 ist ein Mittelbügel 19 vorgesehen, der in Fig. 2
in gestrichelter Linie angedeutet ist und der unterhalb

des Dachgelenks 18 angeordnet ist. Oberhalb des Dach-
gelenks 18 erstreckt sich eine Mehrzahl von Versor-
gungsleitungen 22 vom Vorderwagen 10 zum Mittelwa-
gen 11. Die Versorgungsleitungen 22 umfassen elektri-
sche Kabel, Lüftungs- und Klimaschläuche sowie Hy-
draulikleitungen und dienen dazu, technische Funktio-
nen des Vorderwagens 10 und des Mittelwagens 11 mit-
einander zu verknüpfen. Die Versorgungsleitungen 22
erstrecken sich entlang eines geschwungenen Wegs, so
dass sie Abstandsänderungen zwischen dem Vorderwa-
gen 10 und dem Mittelwagen 11 aufnehmen können.
[0028] Das erfindungsgemäße Dachgelenk 18 um-
fasst gemäß den Figuren 3 und 4 einen Hauptträger 24,
der starr mit dem Vorderwagen 10 verbunden ist, sowie
zwei Dämpferträger 25, die starr mit dem Mittelwagen 11
verbunden sind. Zwei Dämpfer 27 erstrecken sich von
Anlenkpunkten 28 der Dämpferträger 25 zu dem Haupt-
träger 24. Gegenüber dem Hauptträger 24 sind die
Dämpfer 27 in einer gemeinsamen Drehachse 29 dreh-
bar gelagert. Die Dämpferanlenkung 30 besteht gemäß
Fig. 3 also darin, dass die Dämpfer 27 in der gemeinsa-
men Drehachse 29 übereinander an dem Hauptträger
24 angelenkt sind.
[0029] Die Drehachse 29 entspricht der zentralen
Drehachse des Gelenksystems, in der die Drehung statt-
findet, wenn das Fahrzeug in der Ebene um eine Kurve
fährt. Diese Drehbewegungen können von dem Dach-
gelenk 18 also ohne eine Längenänderung in den Dämp-
fern 27 aufgenommen werden. Das Dachgelenk ist so
ausgelegt, dass es Drehbewegungen bis zu einem ma-
ximalen Winkel von +/-38° aufnehmen kann.
[0030] Bei einer Nickbewegung in dem Gelenksystem
bewegen sich der Hauptträger 24 und die Dämpferträger
25 entlang der Längsachse 31 des Fahrzeugs aufeinan-
der zu bzw. entfernen sich voneinander. Diese Bewe-
gung nimmt das Dachgelenk 18 durch eine Längenän-
derung in den Dämpfern 27 auf, wobei sich die Dämpfer
synchron verkürzen bzw. verlängern. In dem in Fig. 4
gezeigten Ruhezustand sind die Dämpfer 27 so ausge-
richtet, dass sie mit der Längsachse 31 einen Winkel α
von ungefähr 75° einschließen. Bewegen sich der Haupt-
träger 24 und die Dämpferträger 25 aufeinander zu, so
verkürzen sich die Dämpfer 27 und der Winkel α vergrö-
ßert sich. Das Dachgelenk 18 ist so ausgelegt, dass es
Nickbewegungen bis zu einem Winkel von +/-5° aufneh-
men kann. Auch bei maximaler Nickbewegung wird der
Winkel α nicht größer als 85°.
[0031] Der von dem Dachgelenk 18 überbrückte Zwi-
schenraum zwischen dem Vorderwagen 10 und dem Mit-
telwagen 11 hat eine Länge von ungefähr 130 cm. Im
Ruhezustand beträgt der in Längsrichtung betrachtete
Abstand A zwischen der Drehachse 29 und den Anlenk-
punkten 28 an den Dämpferträgern 25 ungefähr 15 cm.
Wenn der Hauptträger 24 und die Dämpferträger 25 sich
bei einer Nickbewegung maximal annähern, reduziert
sich der Abstand A auf wenige Zentimeter.
[0032] Wankbewegungen, bei denen sich der Vorder-
wagen 10 und der Mittelwagen 11 um eine Längsachse
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relativ zueinander verdrängen, werden von dem Dach-
gelenk 18 aufgenommen, indem sich einer der Dämpfer
27 verkürzt und der andere Dämpfer 27 sich entspre-
chend verlängert. Das Dachgelenk 18 ist so ausgelegt,
dass Wankbewegungen bis zu einem maximalen Winkel
von +/- 3° aufgenommen werden können. Der maximale
Wankwinkel wird definiert durch einen Anschlag in den
Dämpfern 27. Die Anschläge in den Dämpfern 27 sind
so ausgelegt, dass sie Kräften von mehr als 30 kN stand-
halten und damit die Wankbewegungen sicher innerhalb
der vorgesehenen Grenzen halten können.
[0033] Das Dachgelenk 18 umfasst ferner eine ober-
halb der Dämpferanlenkung 30 angeordnete Kabelstütze
32 und eine unterhalb der Dämpferanlenkung 30 ange-
ordnete Mittelbügelstütze 33. Die Kabelstütze 32 und die
Mittelbügelstütze 33 sind beide drehbar gegenüber dem
Hauptträger 24 gelagert, wobei die Drehachse jeweils
mit der Drehachse 29 der Dämpferanlenkung 30 über-
einstimmt. Mit der Kabelstütze 32 werden, wie Fig. 2
zeigt, die Versorgungsleitungen 22 geführt. Die Mittelbü-
gelstütze 33 bietet dem Mittelbügel 19 Führung.
[0034] Aufgrund der gemeinsamen Drehachse 29 von
Dämpferanlenkung 30, Kabelstütze 32 und Mittelbügel-
stütze 33 können Drehbewegungen in dem Dachgelenk
18 aufgenommen werden, ohne dass unnötig Kräfte auf
die Versorgungsleitungen 22 oder den Mittelbügel 19
übertragen werden. Die Kabelstütze 32 und die Mittel-
bügelstütze 33 können in freier Drehung jeweils die Po-
sition einnehmen, in der die Versorgungsleitungen 22
bzw. der Faltenbalg 17 der geringsten Belastung ausge-
setzt sind.
[0035] Bei Nickbewegungen und Wankbewegungen
bleibt die Position der Drehachse 29 relativ zu dem Vor-
derwagen 10 konstant, während die Drehachse 29 sich
relativ zu dem Mittelwagen 11 bewegt. Diese Bewegun-
gen müssen also von dem Abschnitt des Faltenbalgs 17
und der Versorgungsleitungen 22 ausgeglichen werden,
der zwischen der Drehachse 29 und dem Mittelwagen
11 liegt. Da Nickbewegungen und Wankbewegungen nur
in begrenztem Umfang stattfinden, stellt dies für den Fal-
tenbalg 17 und die Versorgungsleitungen 22 keine über-
mäßige Belastung dar.

Patentansprüche

1. Dachgelenk zum Verbinden von einem ersten Wa-
gen (10) und einem zweiten Wagen (11) eines mehr-
gliedrigen Fahrzeugs, umfassend einen sich zu dem
ersten Wagen (10) erstreckenden Hauptträger (24)
und zwei sich zu dem zweiten Wagen (11) erstrek-
kende Dämpfer (27), wobei für die Dämpfer (27) eine
Dämpferanlenkung (30) an dem Hauptträger (24)
vorgesehen ist und wobei die Dämpferanlenkung ei-
ne gemeinsame Drehachse (29) definiert, um die
sich die Dämpfer (27) relativ zu dem Hauptträger
(24) drehen können.

2. Dachgelenk nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Mittelbügelstütze (33) vorgese-
hen ist, die drehbar gegenüber dem Hauptträger (24)
gelagert ist.

3. Dachgelenk nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Mittelbügelstütze (33) unterhalb
der Dämpferanlenkung (30) angeordnet ist.

4. Dachgelenk nach Anspruch 2 oder 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Dämpferanlenkung (30)
und die Mittelbügelstütze (33) in einer gemeinsamen
Drehachse (29) gegenüber dem Hauptträger (24)
gelagert sind.

5. Dachgelenk nach einem der Ansprüche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Kabelstütze (32)
vorgesehen ist, die drehbar gegenüber dem Haupt-
träger (24) gelagert ist.

6. Dachgelenk nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kabelstütze (32) oberhalb der
Dämpferanlenkung (30) angeordnet ist.

7. Dachgelenk nach Anspruch 5 oder 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Dämpferanlenkung (30)
und die Kabelstütze (32) in einer gemeinsamen
Drehachse (29) gegenüber dem Hauptträger (24)
gelagert sind.

8. Dachgelenk nach einem der Ansprüche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die Dämpfer (27) im
Ruhezustand des Fahrzeugs einen Winkel (α) zwi-
schen 45° und 90°, vorzugsweise zwischen 60° und
80° mit der Längsachse (31) des Fahrzeugs ein-
schließen.

9. Dachgelenk nach einem der Ansprüche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die Dämpfer (27) so
angeordnet sind, dass der Winkel (α), den die Dämp-
fer (27) mit der Längsachse (31) des Fahrzeugs ein-
schließen auch bei maximaler Nickbewegung des
Fahrzeugs kleiner ist als 90°, vorzugsweise kleiner
ist als 85°.

10. Dachgelenk nach einem der Ansprüche 1 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass die Dämpfer (27) ei-
nen Anschlag aufweisen, der einer Kraft von minde-
stens 8 kN, vorzugsweise mindestens 15 kN, weiter
vorzugsweise mindestens 25 kN standhält.

11. Dachgelenk nach einem der Ansprüche 1 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass Dämpferträger (25)
vorgesehen sind, die sich zu dem zweiten Wagen
(11) erstrecken und an denen Anlenkpunkte (28) für
die Dämpfer (27) ausgebildet sind.

12. Gelenksystem für die Verbindung zwischen einem
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ersten Wagen (10) und einem zweiten Wagen (11)
eines mehrgliedrigen Fahrzeugs, mit einer unterhalb
eines Durchgangs angeordneten Kupplung (16) und
einem oberhalb des Durchgangs angeordneten
Dachgelenk (18), dadurch gekennzeichnet, dass
das Dachgelenk (18) gemäß einem der Ansprüche
1 bis 11 ausgebildet ist.

13. Gelenksystem nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Dämpferanlenkung (30)
und die Kupplung (16) eine gemeinsame Drehachse
(29) haben.

14. Gelenksystem nach Anspruch 12 oder 13, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Mittelbügel (29) vorge-
sehen ist, der mit der Mittelbügelstütze (33) verbun-
den ist und der gegenüber der Kupplung (16) dreh-
bar gelagert ist.

15. Gelenksystem nach einem der Ansprüche 12 bis 14,
dadurch gekennzeichnet, dass Versorgungslei-
tungen (22) vorgesehen sind, die sich zwischen dem
ersten Wagen (10) und dem zweiten Wagen (11)
erstrecken, und dass die Versorgungsleitungen (22)
mit der Kabelstütze (33) verbunden sind.
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